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Votrichtunp tiitti Schutz vcm einer n Pahrzeuginsassen 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einer Vorrichtung zum Schutz von einem Fahizeuginsassen 
nach der Gattung des unabhSngigen Patentanspruchs. 

Aus DE 4212421 Al ist es bereits bekannt, dass eine Vorrichtung zum Schutz des 
Fahizeuginsassen in AbhSngigkeit von seiner gescMtzten Bewegung Riickhaltemittel 
ausl3st 

Vorteile dex B£ndung 

Die erfindungsgen^e Vorrichtung zum Schutz von einem Fahizeuginsassen mit den 
Merkmalen des unabhSngigen Patentanspruchs hat dem gegenttber den Vorteil. dass eine 
exaktere Vorhersage der Bewegung des Fahizeuginsassen mSgUch ist. Dies fiihrt letztUch 
zu einer optimaleren Ansteuerung der Riickhaltemittel. Dieser Vorteil wild daduich 
erreicht. dass die Insassenerkennung derart konfiguriert ist. dass sie die HOhe des 
Fahitmassenschweipunktes des Fahizeuginsassen bestimmt. wobei aus diesem Parameter 
dann iiber die anderen K5ipeidaten des Fahizeuginsassen erne genaue Abschatzung 
getroffen werden kann. Dies fthit zu einer genauen Vorhersage, wo sich der 
Fahrzeugmsasse in AbhSngigkeit von den Au^raUsignalen befinden wird. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen finden sich in den abhSngigen AnsprUchen. 

Besonders vorteUhaft ist, dass die Insassenerkennung zur Bestiimnung der Sitzposition 
des Fahizeuginsassen ausgebildet ist, wobei die Sitzposition bei der Vorhersage der 
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Bewegung beriicksichtigt wird. Liegt die genaue Sitzposition vor, dann ist eine genauere 
Vorhersage der Bewegung des Fahrzeuginsassen in Verbindung und Erkenntnis des 
Massenschweipunktes, der Informationen tiber die Haltung des Fahrzeuginsassen gibt, 
moglich. 

Weiterhin ist es von Vorteil, dass die Vorrichtung mit einer Sensorik zur Erfassung einer 
Gurtauszugiange verbindbar ist, wobei die Voirichtung die Gurtauszugltoge bei der 
Vorhersage der Bewegung benicksichtigt. Die Gurtauszugl^ge gibt Informationen 
dariiber, wie weit der jeweilige Ihsasse vorgebeugt isL Auch dies ist ein wichtiger 
Parameter bei der Bestinunung der Bewegung des Fahrzeuginsassens. Ist der 
Fahizeuginsasse bereits beim Aufprall weit vorgebeugt, dann wird er durch die 
Bewegung des Au^ralls noch weiter nach vome geschleudert, so dass hier eine 
Ausl5sung eines Frontairbags ggf. zu gefahrlich ist, da die Auslosung den 
Fahrzeuginsassen mit voller Wucht am Kopf treffen wiirde. 

Weiterhin ist es von Vorteil, dass die Vorrichtung mittels der H5he des 
Massenschwerpunkts und der Sitzposition eine Oberk5rpergr6Be bestinomt und die 
OberkoipergroBe bei der Vorhersage der Bewegung beriicksichtigt. Die Oberkorpergr5Be 
gibt einen wichtigen Hinweis dariiber, wie sich der Fahrzeuginsasse unter demEinfluss 
des Au:^alls bewegen wird. Da der OberkOrper haupts^chlich um die Hiifte gedreht 
wird, also mn das Hiiftgelenk, ist durch die LSnge des Oberkorpers eine Abschatzung 
na5glich, wie weit der Kopf des Fahrzeuginsassen in Richtung auf das Amaturenbrett 
bewegt wird. Auch dies ist ein wichtiger Parameter, um die Bewegung des 
Fahrzeuginsassen genau vorherzusagen. 

Auch von Vorteil ist es, dass aus d©r Vorverlagerung und der Ausgangssitzposition die 
aktuelle Sitzposition w^hrend des Crashes bestimmt wird. 

SchlieBlich ist es auch von Vorteil, dass die Vorrichtung einen Speicher aufweist, der 
eine Beziehung zwischen der Masse des Fahrzeuginsassen und weiteren 
antrophometrischen Daten aufweist. Fiir die Masse, die Besdmmung des 
Massenschwerpunkts und andere, direkt gemessene GroBen ist es moglich, sich ein 
genaues Bild iiber den Korper des Fahrzeuginsassen zu machen. Dies ist darin begriindet, 
dass fiir eine bestimmte Masse und einen bestimmten Masseschweipunkt iiber eine 
statistische Beziehung ein Riickschluss auf den gesamten Korper der betreffenden Person 
moglich ist. Zu einer bestimmten Masse und zu einem bestimmten Masseschwerpunkt 
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geh5ren mit hoher Koirelation eine bestinunte K5rpergroBe und auch bestiminte 
KQrpermaBe einzelner Glieder des Fahrzeuginsassen. Auch dies fiihrt zu einer sehr 
genauen Vorhersage der Bewegung des jeweiligen Fahrzeuginsassen bei einem Au^rall. 



Ausftihrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werdea in der 
nachfolgenden Beschreibung nMher erl&uterL 

Es zeigen: 

Figur 1 ein Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Vorrichtung, 

Figur 2 eine schematische Darstellung der erfindungsgemaBen Vorrichtung, 

Figur 3 ein Ablaufdiagramm und 

Figur 4 ein weiteres Ablaufdiagranun. 

Beschreibung 

Ln Rahmen der Einfiihrung des Beifabrerairbags ist die Notwendigkeit entstanden, aus 
sicherheitstechnischen und versicherungstechnischen Grtinden einen mit einer Person 
belegten Beifahrersitz zu erkennen. Bei einem Unfall und nicht belegtem Beifahrersitz ist 
kein Insasse zu schiitzen, und es wiirden uim5tige Reparaturkosten entstehen, wenn sich 
der Airbag entfaltet. 

FUr die Sitzbelegungserkennimg existieren technische LSsungen, wie auch fUr die 
automatische Kindersitzerkennung. Bei den neu einzufuhrenden Smart-Bags sind groBere 
Anforderungen an eine Belegungserkennung des Automobilsitzes n5tig. Der Smart-Bag 
soli personen- und situationsadaptiv in seinem Aufblasverhalten sein. 



Zeichnung 



Es soli also eine intelligente Sitzbelegungserkennung vorliegen. Die Auslosung des 
Beifahrer-Airbags muss verhindert werden, wenn sich in bestimmten Situationen die 
Entfaltung des Airbags zumNachteil des Insassen aufwirkt. Dies ist beispielsweise dann 
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gegeben, wenn ein Kind auf demBeifahrersitz sitzt, oder wenn sich eine Person zu nahe 
am Amaturenbrett befindet. 

EriHndungsgemaB wird eine Vorrichtung zum Schutz von einem Fahrzeuginsassen 
vorgeschlagen, die eine individuelle Ausl5sestrategie im Fahrzeug berechnet und eine 
insassenpositionsabhangige Ausl5sezeit des Airbags imFalle eines Unfalls bestinunt oder 
aber die Ausl5sung verhindert, falls der Insasse zu dicht am Amaturenbrett ist. Hierzu 
wird unter Zuhilfenahme unterschiedlicher Sensoren eine Methode vorgestellt, wie die 
Vorverlagerung des Insassen vorhergesagt werden kann. 

Durch die Insassensensierung, wie eine beispielsweise absolute Gewichtsmessung, eine 
Sensormatte, eine Videosensierung oder eine Ultraschallsensierung erhalt man im 
einfachsten Fall uber die absolute Gewichtsmessung in der Regel 4 Signale, welche das 
absolute Gewicht in kg von jedem Sensor liefem. Diese Information kann neben der 
Bestimmung des Schwerpunkts zur Positionserkennung herangezogen werden. Andere 
sitzbasierte Verfahren wie die Sitzmatte koimen ggf» ein gesamtes Druckprofil liefem. 
UnabhSngig von der Sensorik ist es jedoch moglich, Uber die Bewegungsanderung und 
tiber die Lage des Schwerpunkts in x- und y-Richtung die H5he dessen 
Masseschwerpunkt zu bestimmen. D.h. die Information Ub^ desx Schweipunkt des 
Insassen in X-, Y- und 2^^Richtung liegt vor. 

Ausgehend hiervon hat man zus^tzUch die Information Uber die Position des Insassen. Da 
aufgrund gewisser Doppeldeutigkeiten des Schwerpunkts nicht eindeutig unterschieden 
werden kann, ob die Person auf dem Sitz sitzt oder ggf. extrem nach vome gebeugt ist, 
kann beispielsweise die GurtauszugslMnge und der Position des Sitzes relativ zum 
Fahrzeug als Korrekturgr5Qen mit einbezogen werden. Die Position des Sitzes kann 
beispielsweise ttber einen Sitzpositionensensor erfasst werd^ od^ aber die Information 
liegt auf dem CAN-Bus, Dies ist in der Regel der Fall, falls es sich um elektrisch 
verstellbare Sitze handelt Damit verfllgt man Uber die Position des Ihsassens wahrend 
derFahrt. 

Weiterhin ist die erfindungsgemaBe Vorrichtung in der Lage, aufgrund der Kenntnisse 
der Position des Insassen auf den jeweiligen Sitzen (Fahrer, Beifahrer sowie 
Fahrpassagieren) die Trajektorie zu bestimmen bzw. vorherzusagen und die 
RUckhaltemittel aufgrund der jeweiligen Trajektorie individuell anzupassen. Durch die 
Bestimmung der Trajektorie eines jeden einzelnen Insassen lassen sich die 




- 5 - 

R. 304255 

Ruckhaltemittel individuell in Abhangigkeit der Trajektorie und der jeweiligen 
Unfallsituation anpassen. Man erhalt sorait einen optimalen Schutz der Insassen im Falle 
eines Unfalls. Die aktuelle Position eines jeden Iisassen wird mit HQlfe eines Sensors 
erfasst, beispielsweise durch eine Videokamera oder gewichtsbasierte Systeme. 
Desweiteren werden die auf die Insassen wirkenden Krafte in X- und/oder Y- und/oder Z- 
Richtung erfasst, z.B. durch BescWeunigungssensoren. Aufgrund der Kenntnis, der auf 
den Insassen wirkenden Krafte und der aktuellen Position des Lisassen lasst sich die 
individuelle Trajektorie berechnen bzw. vorhersagen- FiSr die Berechnung der 
Insassentrajektorie kann 2.B. auch die aus der zeitlichen Anderung der Position des 
Insassen abgeleitete, relative Geschwindigkeit zum Fahrzeug und die relative 
Beschleunigung zum Fahrzeug benutzt werden. Mit dieser fiir jeden Insassen individuell 
berechneten Trajektorie in Abhangigkeit der jeweiligen Unfallsituation werden die 
Ruckhaltemittel individuell und optimal angesteuert. Durch das Wissen, an welchem Ort 
der Kopf bzw. OberkCrper der Person zu jedem bestimmten Zeitpunkt eines Unfalls ist, 
ist es moglich, die RUckhaltemittel optimal zum Schutz der Person einzusetzen. Dazu 
zahlen ein optimaler Zilndzeitpunkt und eine entsprechende Aufblascharakteristik beim 
Airbag. 

Demnach wird gemaB der Anmeldung unter dem Begriff Bewegung die Vorverlagerung 
des Fahrzeuginsassen, aber auch die Trajektorie, also den Bewegungsverlauf des 
Pahrzeuginsassen unter Binwirkung von Kraften, die bei einem Unfall aufireten, 
verstanden. 

Figur 1 zeigt in einem Blockschaltbild die erfindungsgemaUe Vorrichtung. Eine 
Insassenerkennung 1 ist Uber einen Datenausgang mit einem Steuergertt 2 fiir 
Rtickhaltemittel verbunden. tJber einen zweiten Dateneingang ist an das Steuergerat 2 
eine Au^rallsensorik 3 angeschlossen. tJber einen Datenausgang ist das Steuergerat 2 
noit RQckhaltemitteln 4 verbunden. 

Die Insassenerkennung 1 ist hier insbesondere gewichtsbasiert, es kSnnen also 
Drucksensoren im Sitzpolster oder Kraftmessbolzen am Sitz verwendet werden, oder es 
konnen wellenbasierte Insassenerkennungsmittel verwendet werden, wie Video oder 
Ultraschall. Diese Insassenerkennung enn5glicht die Bestimmung der Sitzposition und 
die Charakterisierung der Person, also eine Insassenklassifikation. Die 
Insassenklassifikation wird vorwiegend nach dem Gewicht durchgefuhrt. Dabei werden 
unterschiedliche Klassen definiert, fOr die ein unterschiedliches Aufblasverhalten von 
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Airbags angebracht ist Bei Personen unter 45 kg ist beispielsweise der Einsatz von 
Airbags nicht angezeigt, um hier ein Verletzungsrisiko zu venneiden. Die 
Aufprallsensorik 3 ist tiblicherweise als Inertialsensorik ausgebildet. Dazu zahlen vor 
allem Beschleunigungssensoren, die in X- ,Y-, ggf. auch Z-Richtung im Fahizeug 
angeordnet sind. Diese Sensorik kann zentral im Steuergerat 2 selbst angeordnet sein, 
aber sie kann aucii zus&tzlich in Satellitensensoren ausgelagert sein, beispielsweise in der 
B-Saule und/oder als Upfrontsensoren, die in der NMhe des FahrzeugkQhlers befestigt 
sind. Zu den Au^rallsensoren 3 zSblt auch eine Precrash-Sensorik, also Radar oder 
Video Oder Ultraschall, die eine UmfeldUberwachung erm5glichen. l/Bt diesen Sensoren 
ist es m5glich, die Au^rallgeschwindigkeit bzw. die Relativgeschwindigkeit zwischen 
demPahrzeug und dem Au^rallobjekt zu bestinunen. Zu den Aufprallsensoren gehSren 
auch Verformungssensoren oder indirekte Verformungssensoren wie Druck- und 
Temperatursensoren. Das Steuergerat 2 ist ubiicherweise auf dem Fahrzeugtunnel 
angebracht, es kann jedoch auch an anderen Orten im Fahrzeug angeordnet sein. Das 
Steuergerat 2 weist wie oben dargestellt auch eine eigene Sensorik auf, die entweder zur 
Aul^rallerkennung und Aufprallbeurteilung verwendet wird, oder auch nur zur 
Plausibilisierung von Signalen von ausgelagerten Aufjprallsensoren. Auch eine 
Kombination der Plausibilisierung und der Aufprallerkennung ist bei einer Sensorik im 
Steuergerat 2 moglich. Die Riickhaltemittel 4 sind Ubiicherweise Airbags, es konnen 
jedoch auch Gurtstraffer, aktive Sitze und/oder ein tTberroUbiigel unter den 
Riickhaltemitteln 4 verstanden werden. 

Figur 2 zeigt eine schematische Darstellung der erfindungsgemaBen Vorrichtung. Efaie 
Person 201 ist hier als Fahrzeugmsasse auf einem Fahrzeugsitz 210 sitzend dargestellt 
Insbesondere ist die Person hier 3-fach dargestellt, um den Verlauf bei einer 
Vorverlagerung unter Einwirkung eines Aufyralls darzustellen. Die Person 201 weist 
einen Masseschwerpunkt 202 auf, der duich die Ihsassenerkennung bestinunt wird. Im 
Sitzkissen ist ein Drucksensor 205, beispielsweise eine Sitzmatte, angebracht. In den 
Tr^gem des Sitzes 210 konnen Kraflmessbolzen 206 angeordnet sein, um das Gewicht 
des Fahrzeuginsassen 201 zu bestimmen. Mit den Kraftmessbolzen 206 ist auch die 
Bestimmung einer Gewichtsverteilung moglich und damit die Analyse der Sitzposition. 
Es ist weiterhin moglich, einen Sitzpositionssensor 208 vorzusehen, der erkennt, an 
welcher Stelle sich der Sitz 210 befindet. Dies kann auch iiber ein Kennsignal abgerufen 
werden, wenn es sich um eine elektrische Sitzverstellung vorliegt. Die Person 201 ist 
Uber einen Gurt geschtitzt, bei dem ein Gurtauszugslangensensor 204 vorhanden ist, um 
die Vorverlagerung der Person 201 zu messen. Der Gurtauszugslangensensor ist in der B- 
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Saule 203 angeordnet. Die Person 201 wird sich bei einem Unfall iiblichenveise nach 
vome verlagem, also in Richtung auf das Annaturenbrett mit dem Airbagmodul 209. 

Es ist bekannt, dass die H5he des Schwerpunkts 202 einer sitzenden Person 201 bei ca. 
25 bis 30 % seiner Oberkorperlange liegt. Da die Hohe des Schwerpunkts 202 bekannt 
ist, kann beispielsweise auf die Oberk5rperlMnge iiber die Formel OberkbrperlSnge in cm 
= Schwerpunkt dividiert durch 0,275 gescWossen werden. Es kann in einem Speicher des 
Steuergerats 2 eine Referenztabelle vorgehalten werden, mittels der unterschiedliche 
Korpermasse sowie Massen fUr die einzelnen Kdrperteile aus den genaessenen Gr5Ben 
erarittelt werden kdnnen. Wird eine derartige Tabelle fur unterschiedliche Personentypen 
im Speicher hinterlegt, so lasst sich, ausgehend von der gemessen Masse des Insassen die 
fUr ihn nSchstliegende Tabelle bezugnehmend auf Masse und H5he des 
Massenschwerpunkts ermitteln. Altemativ kann die Referenztabelle eine flir Menschen 
ausgelegte Datenbasis sein, welche neben Masse, KorpergroBe, Masse des Schwerpunkts 
sowie antrophometrische Daten beinhaltet wie z.B. KorpermaBe einzelner Glieder von 
unterschiedlichen Personen. Hieraus lassen sich zum einen Plausibilitatswerte ableiten, 
zum anderen kann auch die KopfgroBe daraus extrahiert werden. Die Plausibilitat konnte 
beispielsweise dahingehend durchgefiihrt werden, dass die berechnete Oberkorperlange 
mit dem Wert in der Referenztabelle in einem gewissen Toleranzband ubereinstimmen 
sollte. Ist dies der Fall, so kann die KopfgroBe mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit 
angenommen werden, ggf. wird diese korrigiert . Bei der Berechnung der 
Oberkorperlange und der KopfgroBe hat man hier ein MaB flir die aktuelle Position des 
Kopfes im Fahrzeug. Im Falle eines Qrashes erfolgt Uber den Beschleunigungssensor 
bzw. iiber den Precrash-Sensor eine zweifache Litegration des Beschleunigungssignals. 
Dadurch erhSlt man ein MaB fur den zurttckgelegten Weg. Aus der aktuellen Position des 
Insassen md dem Wegsignal kann hieraus eine Sch^tzung erfolgen, wo der Insasse zum 
Zeitpunkt T sein wird. 

Mit KBlfe dieses Verfahrens ist es somit moglich, die Ausgangsposition des Msassen vor 
dem Crash zu bestimmen. Ab dem Zeitpimkt des Crash-Kontakts wird das im zentralen 
Steuergerat gemessene Beschleunigungssignal 2-fach integriert. Der Wert des 2-fachra 
Integrals gibt die Vorverlagerung einer fteien Masse wider und entspricht damit in erster 
Nahemng der Vorverlagerung des Insassen. Der Wert dieses zweiten Integrals wird mit 
einer Schwelle verglichen, die sowohl von der Aufprallgeschwindigkeit, als auch von der 
Sitzposition des Insassen vor dem Crash abh^ngig ist. Damit ist es beispielsweise 
mbglich, den Airbag nicht zu ziinden, falls sich der Insasse am oder nahe am 
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Armaturenbrett befindet. Den Airbag frliher zu zUnden, faUs der Insasse sich von der 
Normalposition ausgesehen nach vome gebeugt befindet, oder den Airbag spater zu 
zUnden. falls der Insasse weiter als normal nach hinten gelehnt ist. Somit ist also eine 
Steuerung der AuslSseentscheidung moglich. Diese AuslOseentscheidung kann 
beispielsweise die Entscheidung umfassen. ob das RUckhaltemittel gezUndet wird, wenn 
ja mit welcher Stufe und zu welchem ZeitpunkL Altemativ k5nnen andere Modelle fUr 
die Vorverlagerungsberecbnung verwendet weiden, der oben beschriebene Weg ttber das 
2-fache Integral ist nur eine beispielhafte Berechnung. 

Figur 3 zeigt den Ablauf des erfmdungsgemUBen Verfahrens. Im Verfahrensschritt 301 
wird die Masse der Person fiber die Insassenerkennung 1 bestimmL Im Verfahrensschritt 
302 wird die Sitzposition des Fahizeugsitzes 210 bestiumnt. Im Verfahrensschritt 303 
wird die GurtauszugslSnge mit dem GurtauszugslSngensensor 204 bestmmit. Im 
Verfahrensschritt 304 wird die Beschleunigung in X- bzw. Y-Richtung bestumnt. Aus 
diesen Parametem wird im Verfahrensschritt 305 die gesamte Masse und die Position des 
Masseschwerpunkts bestimmt. Daraus wird in Verfahrensschritt 306 die Sitz-, 
Oberkerper- bzw. Kopfposition bestimmt. In Verfahrensschritt 308 wird erne 
Plausibilitatsprafimg durchgefuhrt, und zwar ttber abgespeicherte KSrpermaBe bzw. eine 
ReferenztabeUe aus Verfahrensschritt 307. Diese Daten konnen beispielsweise in emem 
EEPROM abgespeichert sein. In Verfahrensschritt 309 wkd ggf. eine Korrektur 
durchgefuhrt. In Verfahrensschritt 310 erfolgt die Schatzung der Position im Crash-Fall 
auf Basis der aktuellen Sitzposition und der Vorverlagerung, die im Verfehiensschritt 311 
aus dem Signal des Precrash-Sensors oder des Beschleunigungssensors bestimmt wurde. 
Mittels der Aufprallsensorik 3 wird auch in Verfehiensschritt 312 erne PlausibiHtat 
durchgefuhrt, die Verfahrensschritt 310 zugpflihrt wild. Wurde die PlausibUitatsprilfimg 
bestanden, dann wird vom AirbagsteuergerSt 313 die Auslbsezeit flir die Rttckhaltemittel 
bestimmt und im Vrafahrensschritt 314 wird eme entsprechende AuslSsung der 
ausgewahlten RUckhaltemittel 4 durchgefOhrt. 

Figur 4 zeigt in einemFlussdiagramm den Ablauf, der zur Bestimmung der Trajektorie 
des Insassen, also des Bewegungsinsassen, durchgefiShrt wird. In Verfahrensschritt 401 
werden die Beschleunigung bzw. die Ki^e, die auf den Insassen bzw. das Kraftfahrzeug 
wirken. durch die Sensorik 3 bestimmt. In Verfahrensschritt 402 wird die Position des 
Insassen mittels der Insassenerkennung 1 bestimmt. Daraus wird in Verfahrensschritt 403 
die Trajektorie des Insassen vorhergesagt. Aus der Beschleunigung aus Verfahrensschritt 
401 wild in Verfahrensschritt 404 die Bestimmung der Unfallsituation bzw. 
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Unfallschwere durchgefuhrt. Aus der Trajektorie des Insassen und der Unfallschwere 
wird in Verfahrensschritt 405 eine individueUe Ansteuerung der Riickhaltemittel 4 
vorgenommen. 
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16.09.02 Vg/Bo 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



AnsprUche 

1. Voirichtung zum Schutz von einem Fahrzeuginsassen (201), wobei die Voirichtung 
derart konfiguriert ist, dass die Vomchttmg zum Schutz des Fahrzeuginsassen (201) 
in Abhangigteit von semra: Bewegung Riickhaltemittel (4) auslost, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Vorrichtung derart konfiguriert ist, dass die Vorrichtung 
mittels eiuCT Ihsassenerkennung (1) und einer Aufprallsensorik (3) eine H6he des 
Massenschwerpunkts (202) des Fahrzeuginsassen (201) und eine Krafteinwirkung auf 
den Fahrzeuginsassen (201) bestimmt und damit die Bewegung des Fahrzeuginsassen 
(201) vorhersagt 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1. dadurch gekennzeichnet, dass die Insassenerkennung 
(1) zur Bestimmung der Sitzposition des Fahrzeuginsassen (201) ausgebildet ist, 
wobei die Vorrichtung der Sitzposition bei der VorhCTsage der Bewegung 
beriicksichtigt. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung 
mit einer Sensoiik zur Etfassung einer GurtauszugslSnge vorbnidbar ist, wobei die 
Vorrichtung die GurtauszugslMnge bei der Vorhrarsage der Bewegung beriicksichtigt. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Vonichtung derart 
konfiguriert ist, dass die Voirichtung mittels der H6he des Massenschwerpunkts 
(202) der Sitzposition eine OberkSrpergrSBe bestimmt und die OberkarpergrSBe bei 
der Vorhersage dar Bewegung berUcksichtigt. 
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Vorrichtung nach Anspruch 4. dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung einen 
Speicher aufweist, der eine Beziehung zwischen der Masse des Fahrzeuginsassen 
(201) und weiteren antrophometrischen Daten aufweist. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden AnsprUche. dadurch gekennzeichnet, 
dass die Vorrichtung derart konfiguriert ist, dass die Vorrichtung mittels der 
Aufprallsensorik (3) die Vorverlagenmg bestimmt und mit der Ausgangsposition <i 
aktuelle Sitzposition wShrend des Crashes bestimmt. 
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16.09.02 Vg/Bo 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



VoirichtUDp mim Schutz von eine m Pahrzeuginsassen 
Zasaimnenfassung 

Es wild eine Voirichtung znm Schutz von einem Fahrzeuginsassen (201) vorgeschlagen, 
die in AbhSngigkeit von der Bewegung des Fahrzeuginsassen bei einem UnfaU die 
RUckhaltemittel auslost. Die Bewegung wird dadurch vorhergesagt, dass mittels einer 
Insassenerkennung (1) und einer Aufprallsensorik (3) eine Hohe des 
Massenschwerpunkts des Fahrzeuginsassen und eine Kraftaufwirkung auf den 
Fahrzeuginsassen bestimmt und damit die Bewegung des Fahrzeuginsassen vorhergesagt 
wird. 



(Figur 1) 
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